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(54) Turgrlffanordnung fur ein Kraftfahrzeug-Turschllesssystem mit Passive Entry-Funlction 



(57) Die Erfindung betrifft eine Turgriffanordnung 
fur ein Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem mit Passive 
Entry-Funktton, mit einem an einer Kraftfahrzeugtur test 
angebrachten Turgrifflager (10), das ggf. auch aus zwei 
Lagerteilen (10a, 10b) besteht, und einem am Turgriff- 
lager (10) verstellbar, insbesondere schwenkbar gela- 
gerten TurauBengriff (6), wobei der TurauBengriff (6) 
gegenuber dem Turgrifflager (10) aus einer Ruhestel- 
lung urn einen maximalen Verstellweg bis in eine Beta- 
tigungsstellung verstellbar ist, wobei anri TurauBengriff 
(6) Oder am Turgrifflager (10) ein Schatter (11) angeord- 
net ist, der eine Betatigung des TurauBengriffes (6) aus 



der Ruhestellung erfaBt, und wobei duroh die Verstel- 
lung des TurauBengriffes (6) eine Verstellung eines 
AuBenbetatigungshebels (12) einer SchloBmechanik 
Oder eine elektrlsche Funktion zum Offnen der Kraft- 
fahtzeugtur erfolgt. Eine wirksame Kaschierung der 
Reakttonsphase der Steuerelektronik (3) iaBt sich 
dadurch erreichen, daB die Verstellk)ewegung des Tur- 
auBengriffes (6) mit einer yerz5gerung auf den AuBen- 
betatigungshebel (12) Oder einen Offnungsschalter (14) 
ubertragen wird bzw. mittels einer Bremseinrk:htung 
gebremstwird. 




lOa 



Fig. 3 



BEST AVAILABLE COPY 



Q. 
UJ 



Printed by Xerox (UK) Business Services 
2.16.7 (HRS)/3.6 



1 



EP 1 083 284 A1 



2 



Besctireibung 

[0001] . Die Erfindung betrifft eine TGrgriffanordnung 
fur ein Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem mit Passive 
Entry-Funktion mit den Merkmalen des Oberbegriffs 
von Anspmch 1 . 

[0002] Bekannt sind konventtonelie elektromecha- 
ntsche Kraftfahrzeug-TQrschlieBsysteme mtt Funkfern- 
bedienung, jedoch ohne Passive Entry-Funktion. Bei 
diesen klassischen Kraftfahrzeug-TurschlteBsystemen 
betattgt die Bedienungsperson eine Dmcktaste auf dem 
Femsteuermodul. Dadurch wird die Steuerelektronik 
aktiviert und durchlauft umgehend ihre Reaktions- 
phase. Aufgrund der Entfernung der Bedienungsperson 
beim Drucken der Taste des Fernsteuermoduls erreicht 
die Bedienungsperson den TurauBengriff an der Kraft- 
fahrzeugtur mit so groBer zeitlicher Verzogerung, daB 
die Reaktk>nsphase der Steuerelektronik Isuige abge- 
schtossen und das KraftfahrzeugschloB entriegett wor- 
den ist Die Bedienungsperson offnet durch Ziehen am 
TurauBengriff die Kraftfahrzeugtur, wobei das Kraftfahr- 
zeugschloB entweder mechanisch offnet, also die 
Sperrkllnke durch die Bewegung des TurauBengrrffes 
ausgehoben wird, oder elektromechanlsch oder pneu- 
matisch offnet, wobei vom TurauBengriff ein Steuersi- 
gnal an den Offnungsantrieb zum Ausheben der 
Sperrklinke at>gegeben wird. 

[0003] Ein Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem mit 
Passive Entry-Funktk)n, auch "elektronischer Schlus- 
sel" genannt, unterscheidet sich von dem zuvor eriau- 
terten klassischen Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem 
dadurch, daB am Femsteuermodul keine Handhatxing, 
also ketn Tastendruck vorgenommen werden muB, um 
das KraftfahrzeugschloB bei Annaherung an das Kraft- 
fahrzeug zu entriegeln. Vielmehr erfbigt dies alles von 
selbst einfach bet Annaherung der Bedienungsperson 
an das Kraftfahrzeug. 

[0004] Ein Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem mit 
Passive Entry-Funlctk)n t>endtigtfurdie Steuerelektronik 
eine t>estimmte Reaktionsphase, die sich aus einem 
Anlaufintervall, um das System bei Annaherung des 
Fernsteuermoduls zu aktivieren, einem Berechtigungs- 
PrGfintervall, um die Bedienungsperson anhand der 
Codierung der zwischen Femsteuermodul und Steuer- 
elektronik ausgetauschten Signale auf ihre Berechti- 
gung zu ut>erprufien, und schlieBrich dem eigentlichen 
Aktionstntervall, in dem die Aktk)n erfolgt, insbesondere 
die Entriegelung des Kraftfahrzeugschbsses durchge- 
fuhrt wird, zusammensetzt (Auch beim Verriegein des 
Kraftfahrzeug-TurschlieBsystems wird eine entspre- 
chende Reaktbnsphase k>endtigt. Diese 1st aber weni- 
ger kritisch, well sie der Bedienungsperson praktisch 
nk:ht auffallL) 

[0005] Die Dauer der Reaktionsphase von ca. 150 
ms wird 1m Vergleich mit konventbnellen Ktaftfahrzeug- 
TOrschlieBsystemen als lang empfunden, wenn man 
das Antauftntervall erst bei Betatigen des TurauBengrif- 
fes startet. Ein seiches Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem 



mit Passive Entry-Funktion ist beispielsweise aus der 
DE - A - 197 52 974 bekannt. Vbn einer TGrgriffanord- 
nung fur ein solches Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem 
geht die Lehre der Erfindung aus. 

5 [0006] Bei der TGrgriffanordnung eines solchen 
Kraftfahrzeug-TurschlieBsystems erfolgt naturlich das 
Ziehen des TurauBengriffes schon dann, wenn die 
Reaktk>nsphase der Steuerelektronik noch nk:ht abge- 
schk>ssen worden ist. Bendtigt die Steuerelektronik fGr 

10 das Durchlaufen des Aniaufintervatis und des Berechti- 
gungs-PrGfintervalls sowie schlieBlich des Aktonsinter- 
vails, in dem die Entriegelung des 
Kraftfahrzeugschbsses erfolgt, nbht wesentlbh als 100 
ms, so rebht der Bewegurtgsweg des TurauBengriffes 

15 aus, um auf seinem letzten Stuck dann bereits das Aus- 
heben der Sperrklinke und damit das Offnen der Kraft- 
fahrzeugtQr zu k>ewirken. Ist die Reaktbnsphase der 
Steuerelektronik jedoch langer, so muB eine Bedie- 
nungsperson ein zwertes Mai am TGrgriff Ziehen, um die 

20 dffnung der Kraftfahrzeugtur zu bewerkstelligen. Das 
wird als s^rend empfunden, weil es als "Fehlfunktbn** 
verstanden wird. 

[0007] Ein anderer Ansatz besteht darin, das 
Anlaufintervall der Steuerelektronik nbht erst bei Betati- 

25 gen des TurauBengriffes starten zu lassen, sondern 
schon eine Annaherung der Hand einer Bedienungs- 
person an den TurauBengriff zum Starten des Anlaufln- 
tervalls zu nutzen. Dazu ist es bekannt, am 
TurauBengriff einen Annaherungssensor vorzusehen 

30 (DE - A - 197 52 974; DE - A - 196 17 038), durch den 
die Annaherung der Hand einer Bedienungsperson 
schon etwa 100 bis 1 50 ms vor der Beruhrung des Tur- 
auBengriffes durch die Hand erfaBt wird. Das Starten 
des Aniaufintervafis der Steuerelektronik, also das "Auf- 

35 wecken" der Steuerelektronik erfolgt also so weit vor 
dem eigentlbhen Ziehen des TGrauBengriffes, daB das 
Anlaufintervall und meist auch das Berechtigungs-Pruf- 
intervall bereits abgeschlossen sind, wenn der Turau- 
Bengriff durch die Hand der Bedienungsperson 

40 tatsachlbh bewegt wird. 

[0008] Der Einsatz von Annaherungssensoren bei 
Kraftfahrzeug-TurschlieBsystemen der In Rede stehen- 
den Art bringt verschiedene Schwierigkeiten mit sbh. 
Einerseits haben die Annaherungssensoren einen ver- 

45 glebhsweise hohen Ruhestrom, andererseits ist es 
schwierig, eine stabile, eindeutige Ansprechschwelle 
einzustellen. Externe EinflGsse wie Regen, Schnee, 
Staub und Schmutz verandern gerade bei kapazitlven 
Annaherungssensoren die MeBwerte sehr. SchlieBlich 

50 ist k^ei Annaherungssensoren das Problem der durch 
sie ausgesandten elektromagnetischen Stdrstrahlung 
nbfit zu Gt)ersehen. Deshalb hat)en trotz der welter 
oben eriauterten Schwierigkeiten die Kraftfahrzeug-Tur- 
schlieBsysteme mit Passive Entry-Funktbn, bei denen 

55 erst eine Betatigung des TurauBengriffes durch die 
Hand einer Bedienungsperson das Anlaufintervall der 
Steuerelektronik startet, erheblbhe Vorteile, 
[0009] Der Erfindung liegt nun das Problem 
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zugrunde, eine Turgriffanordnung fur ein Kraftfahrzeug- 
TurschlieBsystem mit Passive Entry-Funktion anzuge- 
ben, die die Voraussetzungen bletet, daB auch eine tan- 
gere Reakttonsphase der Steuerelektronil^ von der 
Bedienungsperson nicht als storend empfunden wird. 

[0010] Das zuvor aufgezeigte Problem wird bei 
einer Turgriffanordnung mit den Merkmalen des Ober- 
begr'rffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des kenn- 
zeichnenden Teils von Anspruch 1 gel5st. Eine zweite, 
nebengeordnete Losung ist Gegenstand des 
Anspruchs 5. 

[0011] Bei der erfindungsgemaBen Losung des 
Anspruchs 1 wird praktisch der maximate Versteilweg 
des TurauBengriffes an der Turgriffanordnung soweit 
vergroBert, daB der AuBenbetatigungshebel des Kraft-. 
fahrzeug-Tursch tosses erst mit entsprechender Verzo- 
gerung betatigt wird. Entsprechendes gilt fur einen 
dffnungsschalter, falls das Kraftfahrzeugschloss des 
Kraftfahrzeug-TOrschlieBsystems motorisch offenbar 
ist. Damit wird auch eine langere Reaktionsphase von 
l^eispielsweise 1 50 ms fur eine Bedienungsperson wirk- 
sam kaschiert. 

[0012] In der nek>engeordneten Losung des Patent- 
anspruchs 5 wird die Bewegungsgeschwindigkeit des 
TurauBengriffes an der Turgriffanordnung reduziert 
Dadurch dauert es langer, bis der TurauBengriff den 
maximalen Versteilweg zurucKgelegt hat, der als sol- 
cher dann aber durchaus dem maximalen Versteilweg 
bei aus dem Stand der Technik bekannten Turgriffan- 
ordnungen entsprechen kann. Auch dadurch wird die 
fur die Bedienungsperson merkbare Bewegungszeit fur 
den TOrauBengriff verlangert, was dann eben die 
Kaschierung auch einer langeren Reakttonsphase 
eriaubt. 

[0013] Bevorzugte Ausgestattungen und Weiterbil- 
dungen der Lehre des Patentanspruchs 1 sind Gegen- 
stand der Anspruche 2 bis 4, der Lehre des 
nebengeordneten Patentanspruchs 5 Gegenstand der 
Patentanspruche 6 bis 9. 

[0014] Im fblgenden wird die Erfmdung anhand 
einer lediglich bevorzugte Ausfuhrungsbeisptele dar- 
stellenden Zeichnung naher eriautert In der Zetohnung 
zeigt 



Fig. 1 



Fig. 2 
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Fig. 4 



in einer schematischen und perspektivi- 
schen Anstoht ein Kraftfahrzeug mit einem 
TurschlieBsystem der in Rede stehenden 
Art, 

eine Turgriffanordnung bei einem Kraftfahr- 
zeug-TurschlieBsystem gemaB Fig. 1, 

ein erstes Ausfuhrungsbeispiel einer 
erfindungsgemSBen Turgriffanordnung, den 
TurauBengriff in Ruhestellung^ 

in Fig. 3 entsprechender Darstellung eine 
Turgriffanordnung mit dem TurauBengriff in 
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einer Mittelstellung, 

Fig. 5 in einer Fig. 3 entsprechenden Darstellung 
die Turgriffanordnung mit dem TurauBengriff 
nach Zurucklegen des maximalen Verstell- 
weges in seiner Betatigungsstellung, 

Fig. 6 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel einer 
erfindungsgemaBen Turgriffanordnung in 
einer Fig. 3 entsprechenden Darstellung, 
den TurauBengriff also in Ruhestellung. 

[0015] Das in Fig. 1 schemat'isch dargestellte Kraft- 
fahrzeug 1 weist ein Kraftfahrzeug-TurschlleBsystem 
auf, bei dem die verschiedenen Kraftfahrzeugschlosser 
2 fur Kraftfahrzeugturen und Kraftfahrzeugklappen 
schematisch mit ihren Einbau|30s'itionen angedeutet 
sind. Jedes KraftfahrzeugschtoB 2 ist nK>tor'isch, vor- 
zugsweise elektromotorisch, entriegelbar und verriegel- 
bar. Bei Ausfuhrung als ElektroschtoB, wie hier 
dargestellt, weist das KraftfahrzeugschtoB 2 zusatzlich 
noch die Moglichkeit einer motor'ischen Offnung, also 
des Aushebens der Sperrklinke mittels eines Offnungs- 
antriebs auf. In diesem Fall kann das Entriegeln und 
Verriegetn auch nur schaltungstechn'isch erfbtgen. Eine 
andere Variante ist auch die Ausstattung der Kraftfahr- 
zeugschlosser 2 m'lt einem SchlieBhilfsantrieb, der mit 
dem dffnungsantrieb identisch oder von diesem 
getrennt sein kann. Dazu darf insgesamt auf den Stand 
der Technik verwiesen werden (DE - A - 196 29 709 
etc.). 

[0016] Im Kraftfahrzeug-Turschl'ieBsystem ange- 
deutet ist eine Steuerelektronik 3, die hier als zentrale 
Steuerelektronik angedeutet ist, die aber auch dezen- 
tral jedem der Kraftfahrzeugschlosser 2 zugeordnet 
sein kann. Vorgesehen ist weiter ein mittels eines 
Schlussets zu bedienendes HaubenschtoB 4 fOr die 
Motorhaube des Kraftfahrzeugs sowie ein Fernsteuer- 
modul 5, das als Passive Entry-Chipkarte ausgefuhrt 
ist. Dto Steuerelektronik 3 arbeitet insgesamt mit einer 
Passive Entry-Funktion, also mit einem "elektron'ischen 
Schlussel". Auch insoweit darf auf den zuvor genannten 
Stand der Technik verwiesen werden. 
[0017] An der Kraftfahrzeugkarosserie ist an der 
jeweiligen KraftfahrzeugtOr erkennbar ein TurauBengriff 
6 sowie an der Fabrertur ein SchlieBzylinder 7 fur eine 
Betatigung mit einem mechanischen Schlussel 8, wobei 
eine sotohe Betatigung im Notfall erfolgt (Notentriege- 
lung und ggf. Notoffnung). 

[001 8] Wie berelts zum den Ausgangspunkt bilden- 
den Stand der Technik eriautert worden ist, ist bei die- 
sem Kraftfahrzeug-TurschlieBsystem zu 
berucksichtigen, daB die Steuerelektronik 3 ze'itlich eine 
Reakttonsphase mit Anlaufintervall, Berechtigungs- 
PrOfintervall und Akttonsintervall, insbesondere zur Ent- 
riegelung des Kraftfahrzeugschlosses 2. benotigt. 
[0019] Im Stand der Technik ist bereits real'isiert, 
daB das Anlaufintervall der Steuerelektronik 3 dadurch 
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gestartet wird, daB die Hand einer Bedienungsperson 
den TurauBengriff 6 beruhrt. "Betatigung" des Turau- 
Bengriffes 6 meint also echte mechanische Betatigung 
Oder bereits Beruhrung. Fig. 2 zeigt eine typische Tur- 
griffanordnung 9 eines Kraftfahrzeug-TurschlieBsy- 
stems der In Rede stehenden Art mit dem TQrauBengriff 
6 und dem SchlieBzylinder 7. 

[0020] Fig. 2 in Verbindung mit Fig. 3 laBt nun ein 
erstes bevorzugtes Ausfuhmngsbeispiel einer 
erfindungsgemaBen Turgrrffanordnung 9 fur ein Kraft- 
fahrzeug-TurschlieBsystem mit Passive Entry-Funlction 
erkennen. Man erkennt zunachst ein an der Kraftfahr- 
zeugtur test angebrachtes TGrgrifflager 10, das im dar- 
gestellten Ausfuhrungsbeispiel aus zwei Lagerteiien 
besteht, namlich einem Lagerteil 10a, das auch den 
SchlieBzylinder 7 umfaBt, und einem Lagerteil 10b, das 
die SchwenlOagerung des AuBengriffes 6 enthatt Der 
TurauBengriff 6 ist am TGrgrifflager 10 verstellbar, im 
dargestellten und bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 
schwenkbar gelagert Die Schwenklagerung kann at^er 
nicht nur um eine Hochachse wie im dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiel, sondern auch um eine waagerechte 
Achse wie bei dem Stand der Technik gemaB der DE - 
A - 197 52 974 realisiert sein. Auch andere Verstell-Kon- 
struktionen fur den TurauBengriff 6, beispielsweise 
auch ein Druckgriff oder ein Schiei>ehebel sind denkbar. 
[0021] Voraussetzung ist, daB der TurauBengriff 6 
gegenuber dem TGrgrifflager 10 aus einer Ruhesteilung 
um einen maximalen Verstellweg bis in eine Betati- 
gungsstellung verstellbar ist. Am TGrauBengriff 6 oder 
am TGrgrifflager 10, im dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiel am Lagerteil 10a des Turgrifflagers 10, ist ein 
Schatter 1 1 angeordnet, der eine Betatigung des TGrau- 
BengrifPes 6 aus der Ruhesteilung erfaBt 
[0022] Der Schalter 1 1 ist im dargestellten AusfGh- 
rungsbeispiel ein elektromechanischer Mikroschalter, 
jede andere Form eines Schalters, beispielsweise auch 
beruhrungslos betatigbare Schalter wie Hallsensoren 
kdnnen hier eingesetzt werden. 

[0023] Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist vor- 
gesehen, daB durch die Verstellung des TurauBengrif- 
fes 6 eine Verstellung eines AuBenbetatigungshebels 
12 einer SchbBmechanik zum Offnen der Kraftfahr- 
zeugtGr erfolgt Dazu ist h'ler dem TurauBengriff 6 ein 
Koppelelement 13 zugeordnet, das den AuBenbetati- 
gungshebet 12 der SchloBmechanik hinterfaBt. FGr der- 
artige Kbnstruktk>nen darf auf den Stand der Technik 
verwiesen werden. 

[0024] Das Koppelelement 13 muB nicht die im Fig. 
3 dargestellte Hakenform haben, es kann auch die 
Form eines DrehGbertragungselementes o. dgl. haben. 
Verschiedene Losungen fGr die mechanische Koppe- 
lung des TGrau Bengriffes 6 an die SchloBmechanik sind 
im Stand der Technik bekannt und konnen auch im vor- 
liegenden Fall Gt>ernommen werden. 
[0025] Eine weitere, weiter unten in Verbindung mit 
dem Ausfuhrungst>eispiel aus Fig. 6 erlauterte Variante 
besteht darin, durch die Verstellung des TGrauBengfif- 



fes 6 eine elektrische Funktk)n zum Offnen der Kraft- 
fahrzeugtur auszuldsen. In diesem Fall, reines 
ElektroschloB. wird die Verstellbewegung des Turau- 
Bengr'iffes 6 nur m'lttels Schaltern erfaBt und in elektri- 
5 sche Antfiebsbewegungen beispielsweise eines 
dffnungsantriebs umgesetzt. 

[0026] Fig. 3 bis 5 zeigen nun. daB erflndungsge- 
maB die Verstellbewegung des TGrauBengriffes 6 mit 
einer Verzogerung auf den AuBent>etatigungshebel 12 

10 Gbertragen wird. Man erkennt dabet, daB diese Verzo- 
gerung der Ubertragung dadurch realisiert wird, daB 
eine Totgangverbindung 15 zw'ischen dem TGrauBen- 
griff 6 und dem AuBenbetatigungshebel 12 konstruktiv 
realisiert ist. Eine Totgangverbindung 1 5 kann be'ispiels- 

15 weise durch eine Langlochanordnung, eine Kniehebel- 
anordnung o. dgl. realisiert sein. Besonders kompakt ist 
eine Totgangverbindung 15 wie im dargestellten Aus- 
fGhrungsbe'ispiel realisiert dann, wenn sie als Teleskop- 
verbindung ausgefGhrt ist. Das dem 

20 AuBenbetatigungshebel 12 zugeordnete Teleskopglied 
16 der Totgangverbindung 15 k>ewegt sich hier erst, 
wenn mindestens ein weiteres Teleskopglied 17 einen 
maximalen Verstellweg zurGckgeiegt hat. Dabei emp- 
fiehit es sich, daB die Totgangverbindung 15, ins- 

25 besondere also die Teleskopverbindung, mit einem 
Federelement 18 in die Ruhesteilung vorgespannt ist 
[0027] Fig. 3 bis 5 ze'igen den Ablauf bei der Betati- 
gung einer TGrgr'iffanordnung 9 der hier beschriebenen 
Art: 

30 [0028] Fig. 3 zeigt den TGrauBengriff 6 in seiner 
Ruhesteilung am TGrgrifflager 10. Wird jetzt am TGrau- 
Bengriff 6 gezogen, so ergibt sich der Ubergang nach 
Fig. 4. Man erkennt, daB zunachst der Mikroschalter 1 1 
am TGrgrifflager 10, namrich an dessen Lagerteil 10a, 

35 unmittelbar nach Betatigung des TGrauBengriffes 6 
betatigt wird. Der Schalter 11 startet die Reakt'ions- 
phase der Steuerelektronik 3. Wahrend der TGrauBen- 
griff 6 welter bewegt wird lauft bet der Steuerelektronik 
3 das Aniaufintervall, das Berechtigungs-PrGfmtervall 

40 und schlieBlich das Aktionsintervall - Entriegelung des 
Kraftfahrzeugschlosses 2 - ab. Wahrend des Bewegens 
der TGrauBengriffes 6 Gber einen ersten Tell seines Ver- 
stellweges wird nur das Teleskopglied 17 am TGrauBen- 
griff 6 selbst bewegt wobei das Federelement 18 

45 gespannt wird. Im Ut>ergang von Fig. 4 auf Fig. 5 wird 
dann, da das Teleskopglied 17 einen Anschlag erre'icht 
hat, das mit dem AuBenbetatigungshebel 12 vertNjn- 
dene Teleskopglied 16 bewegt, bis der TGrauBengriff 6 
dann seinen maximalen Verstellweg in Fig. 5 erreicht 

so hat. Der Ubergang von Rg. 4 auf Fig. 5 stellt den Ver- 
stellweg des AuBenbetatigungshet>els 12 dar. Auf dem 
letzten StGck der Bewegung des AuBenbetatigungshe- 
bels 12 ist die Reaktionsphase der Steuerelektronik 3 
bereits abgeschlossen, das KraftfahrzeugschloB 2 ist 

55 entriegett, die KraftfahrzeugtGr wird durch die Bewe- 
gung des AuBenbetatigungshebels 12 letztllch geoffneL 
[0029] Will man eine entsprechende Kaschierung 
der Verzogerungszeit fGr die Reaktionsphase der Steu- 
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erelektronik 3 bei einem feinen EtektroschloB realisie- 
ren, so entfaitt der AuBenbetatigungshebel 12. Wle in 
Rg. 6 zusatziich angedeutet ist, wird hier durch Bewe- 
gen des TurauBengriffes 6 uber den Schalter 11 die 
Erteilung der Zugangsberechtigung ausgelost. Erfolgt 5 
anschlieBend das Signal eines Offnungsschalters 14 
und ist die Zugangsberechtigung erteilt worden, so wird 
die Funktion "open by wire", insbesondere also das 
Ausheben der Sperrklinke mittels eines Offnungshltfs- 
antriebes eingeleitet. w 

[0030] Fig. 6 zeigt im ubrigen ein weiteres Ausfuh- 
rungsbeispiel einer erfindungsgemaBen Turgriffanord- 
nung 9, das dadurch gekennzeichnet, daB die 
Verstellbewegung des TurauBengriffes mittels einer 
Bremseinrichtung 20 verlangsamt wird. H'ler wird nicht is 
der Verstellweg des TurauBengriffes 6 kunstlich verlan- 
gert und dadurch die Reaktionsphase der Steuerelek- 
tronik 3 kaschiert, sondern die Verstellbewegung des 
TurauBengriffes 6 wird bewuBt verlangsamt Die 
Bremseinrichtung 20 kann man im ubrigen auch mit der 20 
zuvor eriauterten Teleskopanordnung des ersten Aus- 
fuhrungsbeispiels komblnieren. 

[0031] Besonders zweckmaBig ist die hier darge- 
stellte Ausfuhrungsform einer Bremseinrichtung 20 
dann, wenn s'le zwar die Verstellbewegung des Turau- zs 
Bengriffes 6 verlangsamt, aber die notwendige Betati- 
gungskraft nicht oder nur unwesentlich erhoht im 
Vergletch mit konventionellen TurauBengr'iffen. Das 
kann man beispielsweise dadurch erretehen, daB man 
die Bremseinrichtung 20 als Viskositatsbremse aus- 30 
fuhrt. Das tst im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel 
dadurch realisiert, daB ein Antr'iebsrad 21 der als Visko- 
sitatsbremse ausgefuhrten Bremseinrichtung 20 mit 
einer Zahnstange 22 am TurauBengriff 6 kammt und 
beim Ziehen des TurauBengriffes 6 in Drehbewegung 35 
versetzt wird. Im Inneren der Bremseinrichtung 20 wird 
davon ein. Flugelrad in einem Olbad oder einem ande- 
ren viskosen Medium angetrieben. Dadurch wird die 
Verstellbewegung des TurauBengriffes 6 verlangsamt, 
well die notwendige Betatigungskraft m'lt Erhohung der 40 
Verstellgeschwindigkeit des TurauBengriffes 6 drastisch 
ansteigt. Bine Bedienungsperson wird also bei norma- 
len Ziehen am TurauBengriff 6 den TurauBengriff 6 
wesenti'ich langsamer verstellen als bei klassischen 
Turgr'iffanordnungen. 45 
[0032] Auch bei dem letztgenannten AusfQhrungs- 
beisp'iel empfiehit es sich naturlich. ein Federelement 
zur Ruckstellung vorzusehen, wobei man im ubrigen 
votsehen sollte, daB zwischen der Bremseinrichtung 20 
und dem TurauBengriff 6 fur die RGckkehrbewegung so 
des TurauBengriffes 6 ein Freilauf vorgesehen ist 
[0033] Die beiden zuvor beschr'iebenen Ausgestah 
tungen einer erfindungsgemaBen Turgriffanordnung 9 
zeichnen sich im ubrigen beide dadurch aus, daB sie in 
der Richtung der Verstellbewegung des jrurauBengr'if- ss 
fes 6 nur eine relativ geringe Tiefe aufweisen. Das 
(erieichtert den Einbau bei modernen Kraftfahrzeugtu- 
ren m'lt einer Fensterfuhrung nahe der AuBenhaut der 
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Kraftfahrzeugtur. In beiden Alternativen der Erfindung 
kommt man zu der erforderl'tchen Kaschierung der 
Reaktionsphase der Steuerelektronik 3, ohne im Inne- 
ren der KraftfahrzeugtOr einen ubermaBig groBen Ver- 
stellweg zu benotigen. Letzterer ware auch fur die 
normate Anordnung eines AuBenbetatigungshebels 12 
innerhalb der SchbBmechanik kaum umsetzbar. 

Patentanspruche 

1. Turgriffanordnung fur ein Kraftfahrzeug-TurschlieB- 
system mit Passive Entry-Funktion, 

m'rt einem an einer Kraftfahrzeugtur test ange- 
brachten Turgr'ifflager (10), das ggf. auch aus 
zwei Lagerteilen (10a, 10b) besteht, und einem 
am Turgrifflager (10) verstellbar, insbesondere 
schwenkbar gelagerten TurauBengriff (6), 
wobei der TurauBengriff (6) gegenuber dem 
TGrgrifflager (10) aus einer Ruhestellung um 
einen maximalen Verstellweg bis in eine Betati- 
gungsstellung verstellbar ist, 
wobei am TurauBengriff (6) oder am Turgriffla- 
ger (10) ein Schatter (11) angeordnet ist, der 
eine Betatigung des TurauBengriffes (6) aus 
der Ruhestellung erfaBt, und 
wobei durch die Versteliung des TurauBengrif- 
fes (6) eine Versteliung eines AuBenbetati- 
gungshebels (12) einer Schk>Bmechanik oder 
eine eleklrische Funktion zum Offnen der Kraft- 
fahrzeugtur erfotgt, 
dadurch gekennzelchnet, 
daB die Verstellbewegung des TurauBengriffes 
(6) m'lt einer Verzogerung auf den AuBenbetati- 
gungshebel (12) Oder einen Offnungsschatter 
(14) ubertragen wird. 

2. Turgriffanordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennze'ichnet. daB die Verzogerung durch eine 
Totgangverbindung (15) zwischen dem TurauBen- 
griff (6) und dem AuBenbetat*igungshek)el (12) bzw. 
dem Offnungsschalter (14) konstruktiv realisiert ist. 

3. Turgriffanordnung nach Anspruch 2. dadurch 
gekennzetehnet, daB die Totgangverbindung (15) 
als Teleskopverbindung ausgefuhrt ist, deren dem 
AuBenbetatigungshelDel (12) zugeordnetes Tele- 
skopglied (16) sich erst bewegt, wenn mindestens 
ein weiteres Teteskopglied (17) einen bestimmten 
Verstellweg zuruckgelegt hat. 

4- Turgriffanordnung nach Anspruch 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Totgangverbin- 
dung (15), inst3esondere die Teleskopverbindung, 
mit einem Federelement (18) in die Ruhestellung 
vorgespannt ist 

5. Turgriffanordnung fur ein Kraftfahrzeug-TurschlieB- 
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system mit Passive Entry-Funktion, 

mit einem an einer Kraftfahrzeugtur fast ange- 
brachten Turgrifflager (10), das ggf. auch aus 
zwei Lagerteiien (1 Oa. 1 0b) besteht, und einem 5 
am Turgrrffiager (10) verstellbar, insbesondere 
schwenKbar getagerten TurauBengriff (6), 
wobei der TurauBengriff (6) gegenOber dem 
Turgrifflager (10) aus einer Ruhestellung um 
einen maximalen Verstellweg bis in eine Betati- io 
gungsstellung verstellbar ist, 
wobei am TurauBengriff (6) oder am TOrgriffla- 
ger (10) ein Schalter (11) angeordnet ist, der 
eine Betatigung des TurauBengriffes (6) aus 
der Ruhestellung erfaBt, und is 
wobei durch die Verstellung des TurauBengrif- 
fes (6) eine Verstellung eines AuBent>etati- 
gungshebels (12) einer SchloBmectianik oder 
eine elektrische Funktlon zum Offnen der Kraft- 
fahrzeugtur erfolgt. so 
ggf. auch nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB die Verstellbewegung des TurauBengriffes 
(6) mittels einer Bremseinrichtung (20) verlang- 
samt wird. 



6. Turgriffanordnung nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Bremseinrichtung (20) die 
Verstellbewegung des TOrauBengriffes (6) verlang- 
samt, ohne die notwendige Betatigungskraft zu so 
erhohen. 

7. Turgriffanordnung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Bremseinrk^htung (20) als 
Viskositatsbremse ausgefuhrt ist. 3s 

8. Turgriffanordnung nach einem der Anspruche 5 bis 

7, dadurch gekennzetohnet, daB der TurauBengriff 
(6) mit einem Federelement in die Ruhestellung 
vorgespannt ist. 4o 

9. Turgriffianordnung nach einem der Anspruche 5 bis 

8, dadurch gekennzeichnet, daB die Bremseinrich- 
tung (20) fur die Ruckkehrbewegung des Turau- 
Bengriffes (6) aus der Betatigungsstellung in die 45 
Ruhestellung einen Freilauf aufweist 
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